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L A  H B S P A N Q - s m Z A
A utom óviles  de tu r ism o  — Vehículos 
in dus tr ia les  de 1 1/2 a 6 T. de ca rga  útil
M O T O R E S  D E  G A S O L I N A  Y A C E I T E  P E S A D O
M otores  m ar in o s  y de av iac ión  
D etentores de los grandes records mundiales
LA INDUSTIA NACIONAL QUIERE Y PUEDE  
COMPETIR CON LA INDUSTRIA EXTRANJERA
¡H Carretera de Ribas, 279 - BARCELONA - Paseo de Gracia, 20
¡ ¡  DELEGACION EN MADRID: j
g  A v e n i d a  C o n d e  de P e ñ a l v e r ,  16 M
H i j o s  d e  M e n d i z á b a l  ¡  | López Lafuente y Calvo, C.L.
A l m a c e n e s  a l  p o r  m a y o r  d e  h i e r r o s  I § Alnlacén de herrete ,  ( a ,  h ie r ro s ,  ch a p a s ,  a c e r o s ,  berra-
y r e r r e t e r i a  XI ♦♦H , g  m ientas en general,  tornillos y clavazón .
. 0  ,  m i ' c t í  f f  P roveedores de la A ero n áu tica  Militar.A lm endro, 8 .— M adrid .—T elefon o  72429 . tí t í
A partad o  de C o rreo s 393. tj g  Duque de R ivas, 3 — M adrid.—Teléf. 70.908
a. sp.rt Moisés Sancha, S. A.
14, Montera, 14 Teléfono 11877. MA D R I D
NOTA DE PRECIOS
Pesetas Pesetas
M onos de invierno de m ucho abrigo  para los g ran -  id. id. id. de v e r a n o ..........................     15
des vuelos  de a ltu ra ,  modelo militar, aprobad o  C asquete de cu ero  para  te le fonista ,  o r a d io    20
por la  O m i s i ó n  de c o m p r a s ..................   100 T eléfono a u r ic u la r   80 íx
M onos de en tre t iem p o ....................................................................  60 Botillon forro  de piel y crem allera ,  su ela  de goma XX
M onos de v e r a n o .................................................................  35 para  encima del c a l z a d o .       35 XX
M onos b la n c o s ....................................................................................  25 G a fa s  cr ista l «T rip lex-,  i r ro m p ib les   .................  20
M on os antiácidos para m anip u lar  el m o to r ...................... 70 G a fa s  cr ista l «Oto» y o tra s ,  estuche a lu m inio   15
G a b á n  de cu ero  reg lam en tar io ,  fo r ro  esp ecia l de C inturón o b s e r v a d o r ..............................  45
gran  a b r i g o ......................................................................  200 Cinturón p i lo to ....................................................... ................... 40
C asquete  de cuero  re g lam en tario  forrad o  de p i e l . .  30 P an ta lón  bu zo, para s a c a r  lo s  a p a ra to s  h idros del
Id. id. id. de gran a b r ig o ................................................. 20 m ar.........................................     150
A utorizados p ara  poder h a cerse  lo s  pagos por la C a ja  de A viación  M ilitar.
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p r â c N c û  d e  a - u f o m o u i l i / m o  y  a ú i a c i ó n
Orbano de «Aero Popular^»
Fundada en 1928 por Luis Maestre Pérez 
Se publica los días 10 y 25 de cada raes
R ED A C C IO N  Y ADMINISTRACION  
Padilla, núm. 8 0 ,  2 .°  A. 
Teléfono 55712
D irecto r: 
A N TON IO M ONROY LO PEZ
P R EC IO  D E  SU SC R IPC IO N
MADRID: Año 6 ,5 0  S em estre  3 ,5 0
Pro v in cias :  » 7 ,0 0  » 4 ,0 0
E x t r a n j e r o :  » 1 0 ,0 0  » 6 ,0 0
N úm eros a t r a s a d o s ,  0 ,5 0
a ñ o  vii. M a d r i d , 10 d e  A g o s t o  d e  1934. n ú m . 152.
Challenge Internacional de Turismo 1934
E 1 C hallen ge Internacional d e T u rism o  
1934 , que tendrá lu g a r  del 28 de agosto  al 16  
de septiem bre, ha recogido hasta el 15  de ju ­
nio, a las 18 ,00 , plazo final de inscripción , la 
partic ipación  de 47 aparatos represen tativos 
de los cinco aero-clubs de A lem an ia , de F r a n ­
cia, de Italia , de P o lo n ia  y  de C hecoslovaquia. 
E n  la sigu iente recapitu lación  se dan los de­
talles respecto a los concurrentes que se enu­
m eran en el orden  exp resad o  a continuación :
C on cu rren te.— P ilo to -p asa jero . T ip o  de ap a­
rato, m otor.
Alem ania  ( 15  a v io n e s): A ero -C lu b  v o n  
D eutsch land.— M o rzik -R eb en tisch . B F W  108, 
H irth  H M  8.— L u sse r-E n g e lh a rd t. B F W  108, 
A rg u s  A s  17 .— V o n  D u n gern -Sch m id t. B F W  
10 8 , H irth  H M  8.— U n tucht-... B F W  108, 
H irth  H M  8.— D r. P ase w a ld t-K o m rau s. B F W  
10 8 , A rg u s  A s  17 .— F ra n c k e -E ie se . B F W  108, 
H irth  H M  8.— H irth -Ilg g . F i  97, H irth  H M  
8.— O sterk am p -T reb s. F i  97, H irth  H M  8.—  
Jú n e lo ... F i  97, A rg u s  A s  17 .— E b erh ard t- 
Goebel. F i  97, A rg u s  A s  17 .— P olte-N iem an . 
F i  97, H irth  H M  8.— Seid em an n -D em p ew o lf. 
ICI 36, H irth  H M  8.— K rü g e r- ... K 1 36, H irth  
H M  8.— R o d ig -... K 1 36, A rg u s  A s  1 7  — 
T am m -... K 1 36, A rg u s  A s  17 .
Francia  (8 aviones) : F á b r ic a s  C audron .—
C h alle  - C orn igham  - M o in ier, T on n elier. C a u ­
dron C  500, R en au lt.— L ecam e-Z ieg le r , L e n - 
droit. C au d ron  C  500, R en au lt.— D étro yat- 
C h o vard , P u ille t. C au d ron  C  500, R en au lt .—  
D elm otte-R o llet. C audron  C  500, R en au lt — 
So ciété  R ég n ie r.— ....... M aille t, R é g n ie r  R  6-
111.— C lub d ’A v ia tio n  de S id i-B e l-A b b è s .—  
M o n v ille -B asian , L en d ro it. C au d ron  C  500, 
R en au lt B en g a li.— F in a t.—  F in at-C o m v • ineau. 
C audron  C  500, R en au lt.— G é ra rd .— G érard - 
R e d ra y , T o u rn ie r . C au d ro n  C  500
Italia  (7 a v io n e s) : R e a le  A e ro -C lu b  d ’ I ta ­
l i a . - . . . - . . .  P S  I ,  F ia t  A  80 S .— ....... P S  I ,
F ia t  A  80 S .— Colom bo-... B A  42, F ia t  A  
80 S .— D e A n ge li- ... B A  42, F ia t  A  80 S .—  
....... B A  39 S , Colom bo S  63.— ....... B A  39 S ,
Colom bo S  6 3 .— A rtu ro  F e rra r in .
Polonia  ( 1 3  a v io n e s) : A e ro -C lu b  de P o lo ­
n ia.— D u d z in sk i-K o lo d z ie j. P Z L - 2 6 , M en asco- 
B u can eer B 6  S -3 .— G ed g o w d -K u lza . P Z L - 2 6 , 
M en asco -B u can n er B 6  S -3 .— G rzesz cz yk -M ay . 
P Z L - 2 6 , M en asco -B u can eer B 6  S-3.-— W lo d ar- 
k ie w ic z -P rz y s ie c k i. P Z L - 2 6 , M e n a sc o -B u c a ­
n eer B 6  S -3 .— B a ja n -P o k rz y w k a . R W  D -9, 
S k o d a  G R -7 6 0 .— B u c z y n sk i-R o g a lsk i. R W D - 
95 S k o d a  G R -7 6 0 . —  F lo r ja n o w ic z -Z a m ia ra . 
R W D -9 , W a lte r-B o ra . —  K a rp in sk i-G a w e d a . 
R W D -9 , W a lte r-E o ra . —  P lo n czy n sk i-Z ien tek ,
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R W D -9 , S k o d a  G R -7 6 0 .— S k rzyp in sk i-H an - 
ski. R W D -9 , S k a d a  G R -7 6 0 .— M acP h erso n ” ). 
M acP h erso n -R e iss . P u ss  M oth, Ciipsy M a jo r. 
M ein d l**).— W an n eck-M ein d l. A  V I I I ,  S ie- 
m en s-H alske  V ia .  —  W ieczo rek -L ew k o w icz . 
P Z L - 2 6 , M en asco -B u can ier B 6  S -3 .
Checoslovaquia  (4 a v io n e s ) : A éro k lu b  R e- 
pu b liky  C eskoslovenské. —  Z a ce k -B a rto s  A  
200 1 ,  W alter B o ra . —  A m b ru z-K rizan eck y . 
A  200 2, W alte r-B o ra . —  P och o p -K u b icek . 
R W D -9 , W alte r  B o ra .— A n d erle -B in a . R W D - 
9, W alter B o ra .
E l  hecho m ás característico  del C hallenge 
de este año hay que verlo  en la concentra­
ción de la  elección de los concurrentes e x te n ­
d id a  a  un núm ero restrin gido  de tipos. S i se 
exceptú an  algun os independientes, com o el 
avión  fran cés Mailleit, un “ P u ss-M o th ”  y  el 
av ión  “ A - V I I I ”  del au stríaco  M eindl, las p re­
feren cias de los participan tes han recaído so­
bre n ueve tipos d iferen tes que se reparten  en­
tre  cinco países. L a  causa de esa selección 
puede verse  en el hecho de que los ap aratos 
en presencia, a  fin de poder respon der a las 
ex igen cias del concurso con probabilidades de 
éxito , constituyen, en su m ayor parte, cons­
trucciones especiales. E s ta s  construcciones, es­
pecialm ente cread as p ara  con segu ir las altas 
p erform an ces ex ig id a s  por la V u e lta , no entran 
en m an era algu n a en consideración , ni siqu ie­
ra  ah o ra p ara  una vu lgarizac ió n  com o a v io ­
nes de deporte o de tu rism o ; en prim er lu gar, 
el p recio  de fá b r ic a  de tales aviones tiene aún 
un carác te r  proh ib itivo , hasta si se trata  de 
una construcción  en serie, pues la aplicación 
de d isp ositivos tales como las ran u ras, los 
postigos de in tradós y  la m e jo ra  de la  delica­
deza de las líneas gen era les p ara  un alto ren ­
dim iento aerodinám ico, son sum am ente num e­
rosas ; por otra  parte, el p ilo ta je  de tales a v io ­
nes requiere  p ilotos de ve lo r  excepcional. E s ­
tas consideraciones— y  las condiciones de la 
prueba que lim itan  a  560 kg. el peso en vacío  
del av ión , lo que crea asim ism o un aum ento 
de d ificu ltad es— no han sido de fijo  extrañ as 
a  la posición de In g la te rra , que se ha queda-
*) inglés. ** ) austríaco.
do apartada. In g la te rra , a van gu ard ia  de las 
construcciones aeron áuticas en lo que a  la 
aviación  deportiva se refiere, ha tenido siem ­
pre como ob jetivos puntos esencialm ente po­
sitivos y  de carác te r  económ ico. ¡ P e rd e r  tiem ­
po y  dinero para crear prototipos p rivad os de 
toda posib ilidad de utilización u lterior p rácti­
ca, 110 es cosa ciertam ente g ra ta  a los ingle­
ses, pueblo práctico  p o r e x c e le n c ia !
E n tre  los representantes alemanes, el cons­
tructor H einkel ha d e jad o  libre el lu g ar de 
p referen cia  que las perform an ces realizadas en
i 1¡ =  O R T H O =
¡  MATERIAL CIENTIFICO |
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Ú Lanuza, 14 y 16 T eléfon o  57061 |
«  A partad o 9071
U Venta y reparación de instrumentos £
ú para la aeronáutica. £
U Fabricación de globos para sondeos meteoro- |  
ti lógicos y para prácticas de tiro. £
el C hallenge de 19 3 2  le había valido , g rac ias  
a un m aterial vo lan te que perm itía tener las 
m ayores esperanzas y  que había sido objeto  
de la atención general. E l  av ió n  postal ráp i­
do M einkel H e-70  parece d erivad o  de ese p ro ­
totipo. P o r  p rim era  vez, la casa E ie se le r  ha 
aportado su participación  con un avión  cuyas 
características no se conocen todavía. E n  A le ­
m ania, se tienen gran d es esperanzas fu n d ad as 
en la participación  del tipo “ B F W - 10 8 ”  de 
las B ayerisch e  E lu g zeu g w erk e  M esserschm itt. 
E s ta  creación o fre c e r ía  v a r ia s  innovaciones, 
entre las cuales cabe c ita r un d ispositivo  que 
m anda el ladeam iento, reem plazando los a le­
rones usuales y  dism inuyendo en fu ertes p ro ­
porciones el peligro  de oscilaciones de las alas. 
K lem m , que acaba de obtener un gran  éxito  
en el reciente circu ito  de A lem an ia , tom a p a r­
te en el concurso con aviones del tipo “ K 1 36 ” .
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P ero  tam bién en A lem an ia , las preocupaciones 
determ inadas p or la  lim itación  del peso y  las 
debidas a razones financieras, han obligado a 
tal o cual con stru ctor a qued arse aparte.
L a  participación francesa  determ ina un in­
terés particu larm en te acentuado y  dem uestra 
m u y claram ente que, ni la av iac ió n  deportiva, 
ni la  av iación  de turism o usuales, tienen que 
pen sar en lo g ra r  enseñanzas p o sitivas en este 
C hallenge de 19 34 . F ra n c ia  está representada 
por siete aviones, los dos C audron  C-500. E s ­
te aparato , d erivad o  del prototipo concebido 
p ara  la reciente Copa D eutsch  de la M eu rth e, 
presenta características que perm iten  esperar 
perform an ces excepcionales.
Italia  tom a parte con seis avion es, dos P S - i ,  
dos B re d a -39  y  dos B red a -4 2 . Con excepción  
del B red a -39 , na(la se sa1)e acerca  de las ca­
racterísticas de dichos aviones. S i la  p artic i­
pación italiana sign ifica  un com petidor p eli­
groso  por las p erfo rm an ces de los ap aratos, el 
núm ero restrin gido  de representantes d ism i­
nuye las probabilidades de éxito , pues h ay  que 
contar con las even tu alid ades de abandono en 
el curso  de la  V u elta .
Polonia  en vía  seis “ R W D -9 ”  y  cinco “ P Z L ” , 
d erivad o s de los aviones que tom aron parte 
en el C hallen ge 19 3 2 , gan ado, com o es sabido, 
por el llorado  Z w irk o  que d ir ig ía  un “ R W D - 
6” . A lg o  que h ay  que n otar es la utilización 
p or P Z L  de un m otor am ericano, el M enasco- 
B u can eer de seis c ilindros, y  ciertam ente por 
consideraciones de dism inución de peso en v a ­
cío, las fá b ric a s  P Z L  han debido d ecid irse  a 
p roceder así. C u atro  de los aviones polacos 
“ R W D -9 ”  llevan un nuevo m otor Sk o d a  
“ (1R -7 6 0 ” , construcción  com pletam ente p o la­
ca. L o s  dem ás “ R W D -9 ” , tam bién los dos in s­
critos con ban d era  checoslovaca, u tilizan  el 
m otor “ W a lte r -B o ra ” .
L a  Checoslovaquia  no presenta m ás que dos 
avio n es “ A -2 0 0 ”  (construcción  de las fá b ric a s  
ch ecoslovacas “ A e ro ” ) v dos avio n es “ R W D - 
9 ". L a s  persp ectivas o fre c id a s  a los tres inde­
pendientes, el inglés M acp h erson , a bordo de 
un “ P u ss-M o th ” , el au stríaco  M ein d l, que d i­
rige un “ A - Y l i r  (estos dos partic ipan tes lle­
varán  bandera polaca), así com o al fran cés 
M aillet, escapan a toda previsión .
T o d o s los aviones en presen cia están  d o ta­
dos de gru p os m otopropulsores, que d e sa rro ­
llan una potencia relativam en te elevad a, del 
orden de 16 0 -20 0  C V . E s  un hecho sig n ifica­
tivo de las ex igen c ias del concurso en lo que 
atañe al despegue, las a ltas ve locid ad es de c ru ­
cero y  la regu larid ad . E l  recorrid o , de cerca 
de 9.000 kilóm etros, com prende un recorrid o  
en m ar abierto  de 200 k ilóm etros y  obliga a 
vo la r  tam bién sobre c ierta  lon gitud  de la  cos­
ta n o rte -a frican a . E l  carác te r  de este con cu r­
so es p articu larm en te rigu ro so , y  este C h a l­
lenge de T u rism o  19 3 4  no puede se r  con side­
rado m ás que com o una dem ostración  p u ra ­
m ente d ep ortiva , que im porta a la  in dustria  
aeron áu tica  y  al piloto de g ran  clase.
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M OTORISM O
La Industria Nacional y la construcción 
de buses y  camiones de vapor
L a  industria nacional del automóvil no ha pros­
perado en nuestro país en la misma proporción 
que se ha desarrollado la clientela autom ovilista.
L a  serie de fábricas, más o menos im portan­
tes, de autos que funcionaban en Barcelona hace 
algunos años ha quedado reducida a su mínima 
expresión, salvándose del naufragio sólo un par 
de mar- .s de solvencia técnica e industria indis­
cutible.
Cuantos intentos han sido realizados para lle­
var adelante nuevas fábricas de autos han fra­
casado, y, por lo tanto, parece inútil cuanto pue­
da decirse sobre el interés de dichos intentos, 
y  sus posibilidades de éxito. La serie de fracasos 
registrados son argumento bastante poderoso pa­
ra no deshacer las más optim istas perspectivas.
Pero existe un sector de la industria automo­
triz en el que parece no ha sido dicha, ni de mu­
cho, la últim a palabra por lo que se refiere a las 
posibilidades de éxito de la industria local. En 
el campo de los vehículos industriales han sido 
logrados aquí muy buenos resultados, tanto en­
tre constructores de vehículos pequeños, como 
son los triciclos de reparto, como entre los pro­
ductores de vehículos de m ayor capacidad y  po­
tencia. No es necesario recordar que la m ayoría 
de autobuses que circulan por Barcelona son de 
fabricación nacional, ni que una popualar marca 
barcelonesa es citada como modelo por lo que 
se refiere a la construcción de autocar y  camio­
nes de calidad y  elevada potencia.
M as en este sector de los vehículos industria­
les h ay  un tipo de camión que aquí no ha sido 
construido y  que parece ser precisamente el que 
podría ser logrado en mejores condiciones.
En  Inglaterra, en Alem ania y  en los Estados 
Unidos se viene prestando de un tiempo a esta 
parte especial atención a los vehículos industria­
les a propulsión por vapor.
L a  m áquina de vapor ligera alimentada con 
caldera de rápida vaporización y  alta presión
constituye un rival del Diesel digno de ser te­
nido en cuenta. Su rendimiento es algo más bajo, 
pero, en cambio, por ser menos exigente con re­
lación al combustible a utilizar resulta de ser­
vicio más económico en la aplicación práctica.
L a  flexibilidad de ela máquina de vapor per­
mite suprimir el cambio de velocidades, resul­
tando también innecesario el embrague. De todo 
ello resulta una construcción muy sencilla y  un 
manejo extremadamente fácil del vehículo.
Existen muchos tipos de planta motriz a va­
por aplicable a buses y  camiones, mereciendo ser 
citado el sistema americano “ D oble’ ' que además 
de ser aplicado en los Estados Unidos es también 
adaptado en Alemania por algunos constructores 
de locomotoras que dedican sus actividades a ve­
hículos automotrices para marchar sobre carrete­
ra o sobre riel.
Dicho sistema va alimentado por uno caldera 
de poco volumen, form ada por tubo arrollado en 
la que el agua de alimentación es inyectada por 
la parte inferior, encontrándose el generador en 
la parte superior.
Existe un dispositivo regulador automático* de 
presión y  tem peratura en forma que la cantidad 
producida de vapor guarda relación en cada mo­
mento con el consumo. No existe alm acenam ien­
to de vapor y  la instalación trabaja con una can­
tidad muy reducida de agua, que puede contar­
se en unos 12  litros por 100 caballos. En di­
chas condiciones un coche frío puede arrancar en 
unos dos minutos, o sea en un tiempo que prác­
ticamente no es superior al exigido por un motor 
de gasolina o por un Diesel.
El paso del vapor a la máquina se regula por 
medio de una válvu la accionada por el pie en 
forma análoga al acelerador de un coche.
El motor va dispuesto en la parte trasera del 
vehículo accionado directamente por el eje pos­
terior y el vapor de escape pasa a un eficaz sis­
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tema refrigerador., en el que es recuperado to­
talmente.
L a  presión máxima de la caldera es de unas 
ioo  atm ósferas y  la tem peratura del vapor de 
450 grados. L a  caldera va dispuesta en la parte 
delantera y  es alimentada con combustible lí­
quido, fuel-oil o mazont.
El conductor no se ve obligado a vigilar la 
instalación y sólo ha de accionar el acelerador de 
pie para variar la velocidd del vehículo, resul­
tando así m uy sim plificada la conducción del co­
che.
La supresión del cambio de m archas tiene más 
im portancia de la que puede suponerse en un 
vehículo industrial; como ejemplo puede señalar­
se el hecho de que un conductor de autobús que 
preste servicio en una gran ciudad debe cam biar 
de marcha unas 3.000 veces al día. L a  elim ina­
ción del cambio significa también un funciona­
miento más agradable y  silencioso, a la vez que 
una marcha más rápida por aum entar la impor­
tancia de las aceleraciones. Este aumento de ve­
locidad media puede ser considerado del orden 
de un 30 por 100 con relación a vehículos de po­
tencia y  características análogas equipados con 
motor de explosión y  sistema d'e transmisión y 
cambio de m archas clásico.
E l motor Doble para autobús es un dos cilin-
AUTOMOVILISMO
Las fuerzas ocultas que
E l motor de explosión, en la práctica al me­
nos, nos da excelentes resultados sin duda al­
guna. Sin embargo, este mecanismo adolece de 
un defecto consubtancial o innato: su mismo 
ciclo de cuatro tiem pos que le dió la vida. M ien ­
tras el automovilismo dependa del motor de ex­
plosión, sus resultados prácticos serán acepta­
bles, excelentes incluso bajo ciertos aspectos, 
pero su rendimiento general será en definitiva 
deficientísimo. M ecánicam ente el motor de ex­
plosión— todos los motores con cilindro y pis­
tón mejor dicho— , con su movimiento de vai­
vén, es un absurdo, e incluso una pequeña here­
jía  mecánica. Una explosión em puja aquella ma-
dros compound que desarrolla n o  caballos a 
1.500  revoluciones por minuto y  presenta un con­
sumo 30 por 100 más elevado que un motor D ie­
sel corriente desarrollando potencia análoga. Sin 
embargo, tal como se ha indicado, pueden ser 
utilizados combustibles de más bajo precio que 
los requeridos para el buen funcionamiento de los 
D iesel rápidos y , por tanto, de coste más barato.
Por lo que se refiere a la economía, son ventajo­
sos los vehículos autom otrices de vapor, siéndolo 
también por lo que se refiere a la comodidad de 
los pasajeros y  a su m archa segura y  silenciosa.
Su construcción no ofrece dificultades ni exi­
ge una organización tan completa como la nece­
saria para llevar adelante, con probabilidades de 
éxito, la construcción de motores de explosión 
clásicos o Diesel. En  nuestra ciudad existen una 
serie de talleres que en otro tiempo dedicaron con 
buena fortuna sus actividades a la construcción 
de m áquinas de vapor fijas y  m arinas, que esta­
rían en buenas condiciones para em prender la 
construcción de plantas motrices de vapor para 
buses y  camiones, inspiradas en las modernas 
realizaciones de su género, que podrían rendir 
excelentes servicios, a la vez que dar lugar a 
reanimación de esta tan interesante ram a de la 
actividad industrial.
R . P.
actúan sobre un coche;
sa m etálica— el pistón— hacia abajo, pero apenas 
llegó al final de su corta carrera, otra fuerza en 
sentido contrario le obliga a cam biar de rumbo 
y... ¡arriba  otra vez! Y  esto, según un ritmo de
3... 4... a veces 5.000 impulsos por minuto.
Y  esta serie de movimientos alocados de arriba 
abajo, y  de ab aja  arriba, esta serie de impulsos 
opuestos— “ Staccato im pulses” , dicen los ingle­
se s - fo rz o so  es, claro está, transform arlos en un 
movimiento circular suave y  uniforme. ¡N o  se 
ha inventado hasta la fecha cosa m ejor para el 
autom ovilism o! ¡E s  lástim a! L a  turbina, teóri­
camente al menos, aparece infinitamente más ló­
gica y  eficiente.
6 MOTOAVION
Comentando estos aspectos del motorismo, el 
director técnico de la revista “ T h e M otor” , pu­
blicó en su número del 26 de junio, un intere­
sante artículo que, parcialmente al menos, nos 
permitimos traducir hoy.
Lo hacemos, desde luego, para el profano en 
estas m aterias; el especialista, el automovilista 
experimentado nada nuevo encontrará aquí.
Todo el mundo sabe que el motor transform a 
la energía quím ica de la bencina en energía me­
cánica, y  que ésta, a su vez, por intermediación 
de una serie de 'ejes, cambios y  coronas se trans­
mite a las ruedas posteriores del coche. Sin em­
bargo, esta exposición, no basta para hacernos 
comprender cómo una serie de impulsos en sen­
tido opuesto, comunicados a los pistones por el 
gas de explosión de los cilindros consiguen arras­
trar el coche un modo suave y  uniforme, y  se­
gún una am plia escala de velocidades.
Generalmente consideramos los distintos com­
ponentes, tales como motor, embrague, cambios 
y  eje posterior, individualmente, sin relacionar­
los con la transmisión como un conjunto. Un as­
pecto interesante del asunto que deseo comentar 
hoy, consiste empero, en relacionar la acción im- 
pelente de los pistones con el esfuerzo propulsi- 
vo generado en las ruedas posteriores.
P ara  concretar conceptos y  evitar generalida­
des, nos referirem os en esta pequeña explicación 
sobre -transmisión de energía, a un coche corrien­
te de tamaño medio, con motor de seis cilindros 
de unos 16  caballos de cilindrada. En  números 
redondos este vehículo tendrá una relación de 
transmisión —  en directa — , como es a 1 ,  y  un 
radio efectivo o real de la  rueda trasera de unos 
35 centím etros, medidos desde el nivel de la  ca­
rretera al centro del cubo.
D icha relación entre la corona dentada y  el 
piñón del eje motor, representa sencillamente la 
relación entre la  velocidad de rotación del mo­
tor, y  la  de las ruedas posteriores. Cuando se 
Utiliza la  directa, el juego de los cambios de m ar­
cha resulta inoperante, por consiguiente si entre 
corona y  piñón existe una relación como 5 a 1, 
esto quiere decir que el motor deberá girar cinco 
veces para producir una revolución completa de 
las ruedas posteriores. Por lo -tanto, y  puesto que 
en un motor de 6 cilindros se producen tres ex­
plosiones (tres impulsos de fuerza) por cada ro­
tación del cigüeñal, el coche vendrá a ser arras­
trado o empujado por 15  impulsos por cada vuel­
ta completa de la rueda trasera. Resulta como 
si se produjese el movimiento por una serie de 
golpes, necesitándose 15  golpes por giro de rueda.
E s curioso observar lo que esto significa en 
cuanto a la distancia recorrida sobre la carrete­
ra. Cuando una rueda del tamaño citado, efectúa 
una vuelta completa, el coche recorre una distan­
cia de unos 2 metros y  pico (2 13  centím etros), 
de modo que el vehículo recibe un pequeño im ­
pulso o empujón cada 15  centímetros aproxim a­
damente recorridos sobre la carretera.
Un cálculo análogo demuestra, sin embargo, 
que cada golpe del pistón m overá el coche hacia 
adelante en una distancia de unos 22 centíme­
tros. Por consiguiente, puede verse que las pis­
tonadas (activas), se adelantan “ comiéndose el 
terreno” , es decir, que un pistón se encarga de 
iniciar su trabajo de acarreo antes de que el es­
fuerzo del anterior pistón h aya quedado comple­
tamente agotado.
Sin embargo, como queda dicho, el movimien­
to propulsivo no es en modo alguno regular y 
continuo (como el que sería en un motor a tur­
bina, por ejem plo), y  si los coches fuesen sufi­
cientemente ligeros y  livianos, podríamos muy 
bien notar que el impulso está constituido por 
una serie de sacudidas seguidas, pero indepen­
dientes. En  la  práctica, sin embargo, el efecto de 
volante de todas las piezas en rotación y  la iner­
cia de toda la m asa del coche oponiéndose a todo 
cambio de velocidades, propenden a obliterar o 
disim ular perfectam ente el aspecto impulsivo de 
cada sacudida. Por esta razón el coche corre de 
un modo suave y  uniforme, a no ser que circu­
le a muy escasa velocidad y  en directa.
Como dato curioso digamos aquí que en un 
coche de tipo indicado el motor efectúa 3 .750  re­
voluciones por m illa recorrida (en directa), lo que 
supone 11.0 0 0  explosiones individuales.
E l efecto giratorio aplicado a las ruedas pos­
teriores puede producir un empuje hacia ade­
lante, o esfuerzo propulsivo, debido a la adhe­
rencia existente entre el neumático y  la carrete­
ra. E n  realidad, la  reacción o empuje hacia atrás 
de la  superficie de la carretera, es precisamente 
igual al empuje hacia adelante comunicado al ve­
hículo. Estas dos fuerzas fluctúan y  riman con
M O IO A V IO N 7
la s'erie de explosiones gracias a las cuales se 
mueve la rueda.
Un ejemplo clásico de esta reacción se obtie­
ne, al intentar arrancar un coche, encontrándose 
cuesta arriba y  sobre una superficie floja, vién­
dose entonces, cómo la rueda arranca las piedras, 
lanzándolas con fuerza hacia atrás. Entonces, 
también, si la superficie es muy resbaladiza, las 
ruedas patinarán, sin producir el esfuerzo pro- 
puisivo antes citado, porque la adherencia del 
neumático es insuficiente para producir la  reac­
ción— la “ coz” — en cuestión.
Otras varias reacciones tienen lugar, aunque, 
en general, sus efectos quedan ocultos. Por ejem ­
plo, el piñón del eje posterior, cuando entra en 
función y  arrastra la corona dentada, produce 
una reacción sobre los asientos del eje. Esta 
reacción es soportada por las ballestas posterio­
res, las cuales, y  esto puede verse en el momen­
to en que se em braga bruscamente, tienen ten­
dencia a torcerse.
E l paso de reacción sobre el eje posterior pro­
duce, como consecuencia, el reducir la carga so­
bre las ruedas delanteras y  aumentar la  carga 
sobre las traseras. O sea, que el coche tiene una 
tendencia a levantarse por delante, que llegaría 
incluso a efectuar un giro o rotación sobre la.-? 
ruedas posteriores si la  relación potencia-peso 
llegase a ser suficientemente grande.
Otra curiosa reacción puede mencionarse aquí 
para terminar, ya  que es causa del empleo de 
blocks de caucho tan generalizados hoy día. Los 
pistones, al producir el movimiento de rotacicn 
del cigüeñal en el sentido de las agujas del re­
loj, hacen también que el grupo motor tenga Mía 
tendencia a girar en sentido contrario, fenómeno 
éste que ha sido utilizado en muchos motores ro­
tativos de aviación, en los que el cigüeñal que­
daba fijo, siendo los cilindros los que giraban.
En  un coche, el motor no puede realmente lle­
gar a girar porque está fijó al chasis, pero si pu­
diésemos colocar la« ruedas posteriores sobre dos 
básculas independientes (mientras que el motor 
transm itiese su potencia a  las ruedas traseras), 
veríam os cómo el peso de un lado (el de la  de­
recha del conductor) es m uy superior al peso de 
la rueda izquierda.
R . E .
A E R O  P O P U L A R
A divertirse tocarv.
Como y a  se había anunciado en el número an­
terior, este año también nuestra Sociedad Aero 
Popular celebra su acostubrado Baile-Verbena, 
que, al parecer, será un éxito, debido a la  canti­
dad tan enorme que existe de personal joven que 
gusta de esta clase de festivales, cuyo program a 
indicamos a continuación:
Elección de “ M iss Aero Popular” entre las se­
ñoritas pertenecientes a la  Sociedad, a la que se le 
impondrá la banda y  se le obsequiará con un pre­
cioso regalo. (Se ruega a las señoritas que se 
presenten vengan provistas del carnet de la So­
ciedad. )
Concurso de “ M antones” , otorgando dos pre­
mios a los dos mejores.
Sorteo de vales para efectuar vuelos de pro­
paganda.
Actuará la gran orquesta “ X au d aró ” y  habrá 
algunas sorpresas.
Todo esto, unido a la gran cantidad de seño­
ritas que sabemos han de asistir, tan guapas, au­
guran buen éxito, por lo que nos induce a que 
no faltem os al festitival.
No sólo por todo lo dicho, sino por espíritu 
social, por propaganda de nuestra Sociedad y  por 
poner en todo momento m uy en alto el nombre 
de la misma.
A sí, pues, señores socios, hay que asistir a  este 
Baile-Verbena, y  no nos contentemos con ir so­
los, vayam os acom pañados de nuestras fam ilias, 
de nuestros amigos y  am igas, y  así contribuire­
mos al m ayor esplendor de la  fiesta.
¿E l sitio? ¡O h! Estupendo; tran vía toda la 
noche y  el “ M etro”  a la puerta.
M ucha luz, una pista y  un salón p ara  el baile, 
form idable. Pero ¿que dónde? E n  Santa E n gra­
cia, 15 6 , “ Ja rd ín  N o ve lty ” .
A  divertirse tocan, señores socios; para bailar 
el que sepa y  el que no p asará  unas horas m uy 
agradabilísim as.
L A  CO M ISIO N
CO PA G O R D O N -B E N N E T T
La copa Go.rdon-Bennett para globos libres, 
que debe disputarse el 23 de septiembre próxi­
mo en Varsovia, será dotada de los premios si­
guientes: i .°  premio, Z  10.000 (ff. 29.000 =  
fs. 5 .7 7 0 ) ; 2.0 premio, 7.000; 3 .°, 4.000;
4 .0, 2 .500 ; 5.0, 1.5 0 0 ; 6.°, 1 .2 0 0 ; 7.0, 1.000 ; 
8.°, 800.
A S C E N S IO N  C O S Y N S
E l E jército  belga tom ará parte en los prepara­
tivos de la ascención estratoesférica del físico 
M ax Cosyns, que tendrá lugar pronto, desde 
Hour-Havenne. E l aeróstato será inflado con hi­
drógeno puro, para alcanzar la altitud prevista, 
entre 15 .000 y  17 .000 metros. La ascensión no 
se hará más que con un viento N E . o NO., que 
deba llevar al globo hacia Fran cia ; y  el globo, 
que partirá a la salida del sol, no b a jará  antes 
de las 17  h., pues se prevén paradas de dos ho­
ras entre 5.000 y  12.000 metros, a fin de esta­
blecer medidas. Los aeronautas llevarán consigo 
un puesto radioeléctrico, que, con una onda de 
40 metros, los conservará en comunicación tele­
gráfica y  telefónica constante con Bruselas, y  un 
indicativo de referencia de cinco letras, que se 
guarda secreto, asegurará la autenticidad de los 
mensajes.
N O R T E A M E R IC A  V A  A  H A C E R  U N  V U E LO  
E N  E S C U A D R IL L A
E l Cuerpo de Aviación del E jército  se propone 
realizar un espectacular vuelo, en el que parti­
ciparán 12 grandes aviones de bombardeo que
& •  ; n -  
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volarán desde W áshington a Nome, en A laska, 
para demostrar que se puede confiar en los avio 
nes del E jército  como un Cuerpo de eficiencia 
para la defensa nacional.
Los 12 aviones de bombardeo aterrizarán, pro­
bablemente, en suelo canadiense, y  ya se han 
dado los pasos para obtener el correspondiente 
permiso.
E sta  demostración de la Aviación del Ejército 
parece tiene por objeto el probar que la Aviación 
m ilitar no es responsable de los accidentes que 
ocurrieron a raíz del traspaso de los servicios del 
correo aéreo, decretada en febrero último.
r
C O M P E T E N C IA  IN T E R N A C IO N A L  D E  
A C R O B A C IA
E l 10  de junio tuvo lugar en Vincennes-París 
la primera competencia internacional de acroba­
cia aérea para el camptonato del mundo.
En  esta manifestación tomaron parte nueve 
concurrentes: N ovak  (Checoeslovaquia), Am brus 
(Checoeslovaquia), Cavalli (F ran cia), Clarkson 
(Inglaterra), Colombo (Ita lia ), Achgelis (Alem a­
n ia), D ’Abreu (Portugal), D étroyat (Francia) y 
Fieseler (Alem ania).
La participación italiana del equipo de vuelo 
acrobático (9 de los 12  aparatos de caza “ F iat 
C R -3 0 ” que tomaron ya  parte en el “ meeting’ ' 
de Bruselas), dieron una nota particularmente 
grandiosa a semejante manifestación.
Durante su visita a París, los oficiales de esa 
escuadra, estacionada en Udine, fueron condeco­
rados con la Legión de Honor y  los suboficiales 
recibieron la M edalla m ilitar francesa.
L a  competencia fué ganada por el alemán F ie­
seler con 645 puntos, antes de D étroyat (622) 
y  Achgelis (5 37 ).
Un trágico accidente ocurrió en ese “ meeting” ; 
el portugués D ’Abreu se mató al efectuar un 
“ looping”  demasiado cerca del suelo.
M .
I
aw m w w w w v\V A \\m m \\\vcw «» at
Cruz, núm. 4 3 .—M adrid.—Teléf. 14515
Proveedor de la A eron áu tica  M ilitar
M a t e r i a l  lote 
m a n c o s  y se  
p a r a  A v i a c i c  
telé
' 'n g e n e ra l . -A p a ra to s  au to-  $
' ' " s  de placa y película 5
«-‘ra s  fo tográ f icas ,  J
P. L t
Relación de; Prove
náutica M ilitai
A ero-
MOISES SANCHA: Montera, 1 4 . Teléfono 1 1 8 7 7 ; Madrid.— Monos, gafas, casquetes. Botas y equipos
de gimnasia.
CARBURADOR NACIONAL IRZ: Madrid: Montalbán, 5 . Tel.° 19 6 4 9 .— Barcelona: Cortea,
64 2 . Tel° 2 2 1 6 4 .—Fábrica: Valladolid. Apartado 78 
RADIADORES COROMINAS: Madrid-Barcelona.-La más antigua fábrica de radiadores
^  | £  dirección General: Barquillo, 1 .—Fábrica: Carretera de Chamartín, n .  Madrid.—Fabricación
Nacional de magnetos, bujías, terminales de seguridad, juntas herméticas para circulación líquida 
v eauipos eléctricos de aviación.
Boletín p a r a  tom ar p arte  en los sorteos de vuelos g ratu ito s de MOTüAVlüN
D .  .........................................................................................................de >......... anos de edad ,
domiciliado en e l núm . de la  ,.. d e   :...u ............
en  ....... ....................desea tomar parte en el sorteo de vuelos gratuitos del
mes de agosto de 1934, que se celebren en Cuatro Vientos, estando  c o n -  
torme con las Condiciones que la Revista M o t o a v ió n  ha publicado.
 :....................... ,  de junio de 1934.
F irm a ,
(Las  p e rso n as  m enores  de edad, d eberán  a c r e d ita r  en el m om ento de p resen tarse  en C u a tro  Vientos al S r .  Jefe de 
Auelos de A ero  P op u la r ,  tener au to r iz a c ió n  de su s padres o tu tores).
N i A E R O  P O P U L A R  ni M o t o a v ió n  a c e p ta n  re sp o n s a b i l id a d  a lg u n a  d e r iv a d a  de estos  v u e lo s .
Imp. de C. Bermejo.—Stma. Trinidad, 7 .—Teléfono 3 1 1 QO
